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La présente invention concerne des aéro- 
planes comportant des ailes ou surfaces 
sustentatrices rotalives, plus spécialement 
du type à rotation automatique ou à entrai- 
nement par le vent. 

Dans un aéroplane du type ordinaire à 
ailes fixes, pour des raisons de stabilité 
longitudinale, l’axe de poussée de l’hélice 
est généralement fait, lorsqu'il n°y à qu'un 


ant.) : 


liorer en même temps le fonctionnement 
général de l'avion. 

Suivant la présente invention l'organe 
propulseur antérieur d’un avion comportant 
des ailes rotatives est monté de façon que le 
courant de glissement soit dirigé en Lotalité 
ou en partie à travers la surface circulaire 
balayée par les ailes rotatives. Lorsqu'il n'y a 
qu'un seul moteur et une seule hélice 
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seul moteur, de façon à passer par le centre aérienne, on peut les monter suivant une 4o 
de gravité de l’aéroplane où immédiatement | certaine inclinaison par rapport à l'axe 
au-dessous. Toutefois, lorsqu'on utilise un longitudinal de l'avion de façon que l'axe 
système d'ailes rotatives au lieu d'ailes fives de poussée de l'hélice aérienne passe exacte- 

la nécessité de monter le système à une dis- | ment ou approximativement par le centre 
lance suffisante au-dessus du fuselage de | de gravité de l'avion; dans ce cas, la stabilité 45 
Pavion, pour que les ailes ne heurtent en longitudinale et le fonctionnement général de 
tournant aucune partie du fuselage, à pour | lavion sont améliorés particulièrement aux 
résultat que le centre de gravité de l’ensemble petites vitesses et dans les ascensions. 

* de la machine est plus haut que dans le cas Toutefois, on peut rendre l'inclinaison À 
d’un aéroplane ordinaire à ailes fixes. En variable à la volonté du pilote, par exemple 50 
conséquence, lorsque le moteur et L’hélice | en montant le moteur sur de forts tourillons 
sont montés comme d'habitude, l'axe de | et en utilisant un engrenage à crémaillère 
poussée se trouve trop loin au-dessous du | et pignon où un engrenage équivalent pou- 
centre de gravité et il tend, dans les posi- | vant être actionné du poste de commande. 
tions neutres de l’élévateur, à faire en sorte | De cette façon, on assure la possibilité de 55 
que l'avion se place en position montante régler la stabilité longitudinale sur une 
lorsque le moteur est en marche et pique du | très grande échelle, ce qui permet de régler 
nez lorsque le moteur est arrêté. La pré- | la position de la ligne de poussée suivant les 
sente invention a principalement pour but | conditions variables de charge et les dépla- 
de contre-balancer cette tendance et d’amé- | cements qui en résultent pour le centre de Go 


désirables, En donnant par 
au moteur une inclinaison notable 
int tourner à loute vitesse, on 
ner le système d'ailes à partir 
» la position de repos par l'action du 
de glissement dirigé en travers de 
ur mieux faire comprendre l'invention, 
modes de réalisation sont représentés 
dans le dessin annexé. 
La figure 1 est une élévation longitudinale 
… montrant la disposition générale d’un avion 
lu type à ailes rotatives lournant librement, 
coque extérieure du fuselage étant en 
tie enlevée à l'extrémité antérieure. 
La figure 2 est une élévation de côté de 
lextrémité antérieure d’un avion du type 
représenté dans la figure 1, une partie de la 
- 20 coque extérieure du fuselage étant enlevée 
pour montrer le montage du moteur et un 
_ engrénage de contrôle permettant de faire 
varier l'inelimaison longitudinale du moteur. 

L'avion représenté dans la figure 1 
5 comporte un fuselage 31, un moteur 35 
entraînant une hélice 36, et des ailes rota- 
tives 3 fixées à un moyeu rotatif 33 monté 
_ à rotation sur un mât 34 solidement étayé 
sur le fuselage 31. É 
_ L'axe du moyeu rotatif 33 et des ailes 39 
est désigné par P-Q et il est perpendiculaire 
à l'axe longitudinal désigné par Y-Z. 

La position du centre de gravité de l'avion 
est indiquée en eg et le moteur 35 est 
monté dans le fuselage 31 de façon que 
’axe de l'hélice 36 indiqué par la ligne X-Y 
ET . . * 
passe par le centre de gravité, la ligne X-Y 
_ étant inclinée sur laxe longitudinal Y-Z 
et faisant avec cet axe l'angle X-Y-Z. 

_ L'avion représenté dans la figure 9 
comporte, comme celui de la figüre 1, un 
fuselage 31, un moteur 35, une hélice 36, 
un mât fixe 34, un moyeu rotatif 33 et 
des ailes rotatives 39. Dans ce mode de 
construction le moteur 35 porte des arbres 


tourillons 38 fixés aux sup- 
ts 37 du moteur. À run de ces arbres va 
secteur denté 39 engrenant 
gnon denté 4o d’une seule pièce 
; ine (non représentée) 
à cetl e roue. Sur cette | 
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roue à chaîne passe une chaîne 41 à laquelle 
sont fixés des câbles Aa passant à travers 
des gaines 43 pouvant être remplacées au 
besoin par des poulies, les autres extrémités 
de ces câbles A2 étant fixées À une chaîne 44 
passant sur une roue 45 à laquelle est 
fixé rigidement un volant de manœuvre 46. 
La manœuyre du volant 46 par le pilote 
de l'avion agissant par l'intermédiaire du 
train d'éléments constitué par les roues à 
chaînes et les cäbles, le pignon denté 40 
et le secteur 39, a pour effet de faire osciller 
le moteur 35 et l’hélice 36 pour leur impri- 
mer une inchingaison longitudinale d'un 
angle désiré quelconque. une deuxième 
position du moteur et de l’hélice étant indi- 
quée en traits mixtes en 35x, 36x dans la 
figure 2. La ligne de poussée est représentée 
dans les deux positions en X-Y et X-1, 
Y-1, ces lignes passant par le centre de 
gravité de l’avion en e-g dans une position 
et au-dessous de ce centre dans l’autre. 
On peul en oulre faire varier la commande 
de l'inclinaison des organes de propulsion 
conjointement avec la commande des élé- 
vateurs ou gouvernails de profondeur de 
l'avion, au moyen d’une liaison mécanique 
appropriée entre l’ensemble moteur oscail- 
lant et la colonne de commande usuelle 
montée au poste du pilote. La roue à chaîne 
45, figure 9, peut êlre montée par exemple 
directement sur l'arbre transversal portant 
la colonne de commande, cet arbre trans- 
versal se trouvant généralement sur Île 
plancher ou sous le plancher du poste du 
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(er) 
on 
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pilote, de sorte que, lorsqu'on tire la colonne 


de commande en arrière pour relever la 
pointe de l'avion pendant le vol, le moteur 35 
bascule simultanément (dans le sens du 


mouvement des aiguilles d'une montre, . 


fig. ») pour faciliter cette commande et 
supprimer les efforts dus à la résistance de 
l'air sur l’élévateur et la colonne de com- 
mande. Dans une variante la roue à chaîne 
45 peut être reliée mécaniquement à cet 
arbre transversal (ou à l'organe équivalent) 
au moyen d'engrenages, de chaînes ou de 
dispositifs analogues. En outre, lorsqu'on 
utilise un dispositif tel que celui qui vient 
d'être décrit et par lequel la commande du 
mouyement de bascule de l’ensemble moteur 
est effectuée conjointement avec celle des 
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élévateurs, le volant de manœuvre indépen- 
dant 46, figure 2, peut être supprimé si on 
le désire. 

RÉSUMÉ. 

Aéronef comportant des ailes rotatives 
tournant librement et un dispositif de pro- 
pulsion monté d’une façon telle que sa 
totale n'ait sensiblement aucun 
moment par rapport au centre de gravité de 
l'avion. 

De préférence, les courants d’air produits 
par le dispositif de propulsion et dirigés 
en arrière, passent entièrement ou partielle- 
ment à travers la surface circulaire balayée 
par les ailes rotatives. 


poussée 


Il est avantageux de prévoir un dispositif 


commandé par le pilote de l’avion et permet- 
{ant de faire varier l’inclinaison, par rapport 
à l'axe longitudinal de l'appareil, de l'axe 
ou des axes de poussée du dispositif de 
propulsion. 
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Par exemple, on pourra monter le ou les 
moteurs des hélices sur des tourillons montés 
en travers de l’avion, de façon qu'on puisse 
faire varier l'inclinaison du ou des moteurs, 
et des hélices, par rapport à l'axe longitu- 
diral de Pappareil. 

Les dispositifs servant à commander le 
mouvement de bascule longitudinal des 
hélices et du ou des moteurs pourront être 
reliés mécaniquement aux commandes des 
gouvernails élévateurs de l’avion. 

Dans une bonne disposition, le mouve- 
ment de bascule longitudinal est commandé 
par un engrenage constitué par des segments 
dentés et des pignons dentés en prise, le 
tout pouvant être actionné par le pilote de 
l'avion. 
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